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5 Einrichtunq zum Stabilisieren eines Einspurfahrzeuqes und Einspurfahrzeua mit 
einer derartiqen Einrichtuna 



Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zum Stabilisieren eines Einspurfalirzeuges 
gemdss dem Oberbegriff des Anspruclies 1 sowie ein mit einer derartigen 
Einrichtung versehenes Einspurfahrzeug. 

10 Einspurfalirzeuge, beispielsweise ly^otor- Oder Fahrrader, sind bei genugender 

Fahrgescliwindiglcert eigenstabil, mussen jedocii beim Aninatten durcli die Fusse des 
Falirers oder mittels einer Stutzvorrichtung, etwa mit Kufen oder Stutzrollen, • 
at)gestutzt werden, um ein Uml^ippen zu vermeiden. 

An voliverkleideten Zweiradem, die wegen der Karossierung eine FussabstQitzung 
1 5 nicht ermoglichen, sind Stutzvorrichtungen mit seitlichen Stutzrollen bekannt, welche 
bei lidheren Geschwindiglceiten angelioben werden, damit einspurige 
Kun/enneigung fUr Sciinellfahrt maglich wird. Ahnliche Vdrriclitungen werden auch 
an unverldeideten Einspurfaliizeugen fOr Beliinderte, Kleinwuciisige und fQr Lerrv- 
und Versuchsfahrten verwendet. Es ist aucii ein Vorsclfilag bel^annt, die Aniiebung 
2 0 der StOtzvorrichtung fur die Schnellfahrt bzw. die Absenkung fur die Stabilisierung 
beim Anhalten mit dem Fahrtmesser-Signal zu koppein und bei jeweils einer 
bestimmten Geschwindigkeit die entsprechende Betatigung selbsttatig zu 
veranlassen oder zumindest den Fahrer durch ein Wamsignal zur BetStigung 
aufeufordem. In der Praxis hat sich diese einfache Koppelung an das Fahrtsignal 
2 5 nicht durchgesetzt. Besteht namlich, etwa bei Kun/enfahrt oder bei seitlich geneigter 
Fahrbahn, eine einseitige Belastung der StQtzvorichtung so kann das Fahrzeug beim 
Hochziehen der Stutzvorrichtung trotz genQgender Geschwindigkeit zur Seite kippen. 




Aus der EP 0 097 623 B1 ist Einrichtung der eingangs genannten Art bekannt, 
welche zusatzlich zum Fahrtmesser einen Querbeschleunigungsmesser enthatt, der 
ein Hochziehen bei eins^ger Belastung verhindem bzw. ein Absenken trotz ' 
genQgender Fahrgeschwindigkeit bei ansteigender Querbeschleunigung, Anzeichen 
5 bevorstehenden Kippens, bewirken soil. Die Verwendung des Falirtmessersignals 
unter BerQcksichtigung der Querbesclileunigung als Parameter fQr die Anhebung 
bzw. Absenkung der StQtzvorriclitung hat sicli im Falirbetrieb von 
Kabinenmotorradem als geetgnete und sichere Methode erwiesen, dem Fahrer die 
Betatigungsmdglichkeit anzuzeigen. Als nachteilig kann jedoch eine relativ 

1 0 schwierige Angewohnung des Fahrera an das unterschiedliche Lenkverhalten des 
Falirzeugs angesehen werden, wenn er auf diese Anzeige liin die Stutzvorrichtung 
hochzielit. Mit abgesenlcten Stutzrollen, d.h. bei melirspurigem Fahrzeugbetrieb. 
bewirkt namlich eine Drehung der Lenkvorrichtung im Ulirzeigersinn eine Linkskurve. 
Bei angeiiobenen StQtzrollen im Einspurbetrieb bewirkt die gleiche Betatigung der 

15 Lenkvonichtung eine Falirzeugneigung nach rechts und in der Folge eine 

Rechtskurve. Eine automatische Betatigung der StutzA/orrichtung ist damit praktiscli 
ausgeschlossen, weil der Fahrer von der Anderung des Lenkverhaltens Qberrascht 
werden kann und somit die Gefahr einer Betatigung der Lenkvonichtung in der 
falschen Richtung besteht. Diese bekannte AusfQhrung eignet sich somit 

2 0 insbesondere fQr Anwendungen in fail-passiven Systemen, die falsche Betdtigungen 
der StQtzvorrichtung verhindern, indem z.B. die vom Fahrer ausgelSste Anhebung 
erst bei genQgender Fahrgeschwindigkeit und ohne Querbeschleunigung enmoglicht 
und die wiederum vom Fahrer auszuldsende Absenkung nur bei entsprechenden 
Bedingungen eriaubt wird. Dadurch ergeben sich jedoch gegenOber herkommlichen 

2 5 Einspurfahrzeugen mit FussabstQtzung geSnderte Bedienungsanforderungen, und 

eine beachtliche Umlemphase wird unvermeidbar. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine insbesondere in dieser Hinsicht 
verbesserte, weiter entwickelte Einrichtung der eingangs genannten Art zu schaffen, 
bei der die vorstehend genannten Nachteile nicht auftreten. 

3 0 Diese Aufgabe wird durch die im kennzeichnenden Teil des Patentanspruchs 1 

angegebene ErTtndung geldst. 

Die Vorteile der Erfindung sind im Wesentlichen darin zu sehen, dass auf einfache 
Weise eine funlttionssichere Stabilisierungseinrichtung erzielbar ist, bei der die 
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gewohnungsbedurftige Andeaing des Lenkverhaltens an den Randbereich des 
Fahrbetriebs verschoben und damit eine richtungsfalsche Lenkerbetatigung 
vermieden und die Kippsicherhelt des Fahrzeuges entsprechend verbessert wi'rd. 
Die eifindungsgemass ausgefQhrte Einrichtung erforelert keine besondere 
5 Umlemphase fQr Zweiradfahrer und emidgiicht eine selbsttatige BetStigung der 
Stutzvonichtung ohne zusat2diche Bedienungsanforderungen und gestattet 
zusatzlich eine sichere EinfQhning in die ZweiradfahrtechnikfQr UngeQbte. 

In den abhangigen AnsprQchen sind Ausgestaltungen der Erfindung angegeben. 

Die Erfindung wird anhand eines in der Zefchnung schematisch dargestellten 
1 0 Ausf Qhrungsbeispiels erlautert Es zeigen: 



Fig.1 ein mit einer erfindungsgemassen Einriclitung versehenes 

Einspurfahrzeug in einer Seitenansicht, 

Fig.2 eine erfindungsgemasse Einriciitung zum Stabilisieren des 

Einspurfalirzeuges in einer Queransicht von hinten, 

1 5 Fig.3 die Einrichtung nach Fig.2 in einer zweiten Betriebsstellung, 

Fig.4 die Einrichtung nach Rg.2 in einer dritten Betriebsstellung, und 

Fig.5 eine Langsschnittansicht einer Einzeiheit der Einrichtung nach Fig.2 in 

einer grSsseren Darstellung. 



Das Einspurfahrzeug nach Fig.1, darsteilungsgemass ein Kabinen-l\/lotorrad, weist 
20 eine Karosserie 1. ein Vorden-ad 2. ein Hinten-ad 3 und eine Stabilisiereinrichtung 
auf, welche eine Stutzvonichtung 4 mit Stutzrollen 5 enthalt. Die Stutzrollen 5 sind je 
auf einer aus- und einschwenkbaren Stutzachse 6 bzw. 7 gelagert. Die Stutzachsen 
6 und 7 sind durch in der Karosserie 1 vorgesehene Schlitze 8 herausgefuhrt, in 
denen sie je zwischen einer dargestellten abgesenkten Stutzsteilung und einer 
25 angehobenen Ruhestellung verstellbar sind. Die Stutzvonichtung 4 ist uber ein im 
Fahrzeug vorgesehenes Steuergerat 10 betatigbar. welches in Abhangigkeit von 
Steuersignalen eines die Geschwindigkeit des Fahrzeuges erfassenden, nicht 




dargestellten Fahrtmessers und von Steuersignalen eines nicht dargestellten 
Querbeschleunigungsmessers beeinflussbar ist. 

Wie aus den Figuren 2 bis 4 hervorgeht. sind die StOtzachsen 6 und 7 mit Ihren 
einander zugewandten Enden an zwei Lagerstellen 1 1 und 12 am Fahrzeug 
5 schwenkbar angelenkt und Qber ein mft einer Dampfungseinrichtung versehenes 
Federelement 13 miteinandersynchron verstellbargekoppelt. Die StQtzvomchtung 4 
ist Qber eine Verstetlvomchtung 14 betatigbar, welclie ein durcli Steuersignale des 
Steuergerates 10 und/oderdes Fahrers kombinierbar beeinflussbares StQtz- und 
Betatigungselement 15 enthdlt, das am Falinteug und an der StOtzaclise 7 an 
1 0 Lagerstellen 16 bzw. 17 angelenkt ist In der Fig.2 ist die StQtzvorrichtung 4 mit dem 
vorgeschaKeten StQtz- und Betatigungselement 15 auf noch zu beschreibendende 
Weise in einer aussciiiebenden straffen Einstellung mit seitliclier Abstutzung etwa 
vertikal zur StrassenoberflSche dargestellt, welche Einstellung ein direktes 
Lenkverhatten eines mehrspurigen Fahrzeuges bewirkt. 

1 5 Die Fig. 3 zeigt die Stutzvorrichtung 4 mit dem vorgeschalteten Stutz- und 

Betatigungselement 15 in einer noch zu beschreibendenden ausschiebenden losen 
Einstellung, welche eine Neigung des Fahrzeugs durch Gegenlenken wie bei einem 
ungestQtzten Einspurfahrzeug eriaubt. 

Die Rg.4 zeigt die Stutzvorrichtung 4 mit dem vorgeschalteten Stutz- und 
2 0 Betatigungselement 15 in einer gespannten Einstellung, welche eine ungestutzte 
Einspurfahrt mit Neigungsfrelheit gestattet. 

Nach einer abgewandelten, nicht dargestellten AusfQhrungsform kann jeder der 
beiden Stutzachsen 6 und 7 ein eigenes, kombinierbar beeinflussbares StQtz- und 
Betatigungselement 15 vorgeschaltet sein. 

2 5 Die Fig.5 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel des kombinierbar beeinflussbaren StQtz- und 

Betatigungselementes 15 mit einer Kolben^/Zylinderanordnung 20, die eine 
blockierbare Hydraulik-Gasfeder 21 mit einer Spannvorrichtung 22 enthalt. Die 
Hydraulik-Gasfeder 21 umfasst einen Gasraum 24, einen davon getrennten 
Hydraulikflussigkeitsraum 28 und einen in diesem gefuhrten Kolben 25, der mit 

3 0 einem elektrisch oder durch andere Betatigungsmittel, darsteilungsgemass durch 

einen Elektromagneten 27, alrtivierbaren. schliess- und offnungsfahigen 
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Durchstromventil 26 die Zustande STARR (geschlossen) bzw. LOSE (offen) durch 
hydraulische Verdrangungsubersetzung bewirkt. 

Der Gasraum 24 ist zur Aufnahme eines Druckmediums zur Fedeaing, zum 
Ausschieben der Stutzachsen 6, 7 und zur Speicherung der Ausschiebe-Energie im 
5 gespannten Zustand bestimmt. Die Hydraulik-Gasfeder 21 kann durch eine 

aussenMvirkende Kraft bei gedffnetem Durchstromventil 26 oder durch Umpumpen 
von HydraulikflQssigkeit auf die andere Kolbenseite bei geschlossenem 
Durchstromventil 26 gespannt und auch in gespannter Lege hydraulisch Oder 
mechanisch blockiert warden, wobei bei der Losung dleser Blockierung die 
1 0 gespeicherte Energie zur Absenkung der Stabilisierungsvorrichtung in den 
Abstutzungszustand angewendet wird. Die Spannvorrichtung 22 enthalt eine 
Hydraulik-Spannpumpe 29 mit einem RQckschlagventil 30, welche zum Umpumpen 
der HydraulikflQssigkeit beim Spannvorgang bestimmt ist. 

Das erTindungsgemass vorgesehene, der Stutzvorrichtung 4 vorzuschaltende, 
1 5 kombinierbare Stutz- und Betatigungselement 1 5 wird durch Fahrt- und 

Querbeschleunigungssignale und/oder durch den Fahrer beeinflusst, d.h. STRAFF 
Oder LOSE AUSSCHIEBEND, bzw. GESPANNT eingestellt und bewirkt 
dementsprechend eine sichere AbstQtzung im Stillstand sowie die Moglichkeit 
abgestut2:ter und/oder geneigter Fahrt bei abgesenkter Position und eine selbsttatige 
2 0 Anhebung fur Einspurfahrt bzw. Absenkung vor dem Anhaiten. Durch die 
erfindungsgemdss verbesserte Stabilisierungseinrichtung sind nun foigende 
Betriebszustande mSglich: 

- AUSSCHIEBEND und STRAFF (Fig.2): 

Das straff ausschiet)ende StOtz- und Betatigungselement 15, beispielsweise als 

2 5 blockierte Hydraulik-Gasfeder ausgebildet, bewirkt eine AbstQtzung des Fahrzeugs 

etwa senkrecht zur Strassenoberflache und wird beim Parkieren, Manovrieren, 
RQckwSrtsfahren, bei geringen Geschwindigkeiten und/oder auf rutschiger Strasse 
venwendet. Lenkausschlage wirken direkt, d.h, Lenkerdrehung links = Linkskurve, 
wie Z.B. beim Gespann oder Dreirad. Auch in diesem Zustand wird das Element 15 

3 0 als Federung der Stabilisierungseinrichtung durch kleine Langenanderungen unter 

Lastschwankungen venA^endet. 



AUSSCHIEBEND und LOSE (Fig.3): 




Beim Abfahren kann selbsttatig durch ein zunehmendes Fahrtmesser- und/oder vom 
Fahrer ausge!5stes Signal, jedoch nur bei seitlichem Gleichgewicht, d.h. bei geringer 
Querbeschleunigung, das ausschiebende StQtz- und Betatigungseiement 15 geidst 
werden, indem beim dargestellten Beispiel die Hydraulik-Gasfeder deblockiert wird, 
5 was bei abgesenkter Stutzvorriciitung 4 und Vonvartsfalirt einen einspurahnlichen 
Fahrzeugbetrieb mit Gegenienken und KurvenschrSglagen eriaubt, wobei die 
StQtzvonichtung einseitlg oder beidseitig der Strassenoberfiache folgt und be! 
Auftreten von Querbeschteunigung bzw. beim Anhatten ein sofortiges Umsclfialten 
auf STRAFF selbsttatig durch ein abnehmendes Fahrtmesser- und/oder ein 
.10 zunehmendes Querbeschleunigungssignal oder, ausgeldst durch ein Fahrersignal, 
mfiglich ist, sodass ein Umkippen verhindert wird. 

. GESPANNT (Fig.4): 

Aus dem Betriebszustand AUSSCHIEBEND und LOSE kann die Stutzvorrichtung 4 
jederzeit durch Spannen des Stiitz- und Betatlgungselements 15 selbsttatig oder auf 

15 Fahrersignal hin hochgezogen werden, ohne dass sich das Lenkverhalten des 

Fahrzeugs verandert. Durch eine interne oder exteme Spannvonichtung 22 wird das 
kombinierbare Stiitz- und Betatigungseiement 15, darstellungsgemSss durch 
Umpumpen der HydrauliknOssigkeit in der Hydraulik-Gasfeder 21 auf die Gegeoseite 
des Kolbens, oder durch mechanisches Spannen von aussen in der Lflnge derart 

2 0 verandert. d.h. GESPANr4T, dass die Stutzvorrichtung 4 abgehoben und die 
Neigungsfreiheit des Fahrzeugs fur den Einspurbetrieb gewahrleistet wird. 

Aus diesem Betriebszustand wird durch ein abnehmendes Fahrtmesser- und/oder 
Fahrersignal zuerst eine Sicherheitssperre gegen ungewolltes Absenken 
QbenA^unden und dann das Stutz- und Betatigungseiement 15 entweder selbsttatig 

2 5 Oder manuell auf Fahrersignal hin gelost und durch die nun freigesetzte, vorher beim 

Spannen angesammelte Energie schnell in den Zustand AUSSCHIEBEND und 
LOSE (Fig.3) ubergefuhrt, was wiederum keine Anderung des Lenkverhaltens 
bewirkt und somit auch keine Umstellung vom Fahrer verlangt . Bei weiterer 
Reduktlon des Fahrtmessersignals, gegebenenfalls auch bei Aufkommen von 

3 0 Querbeschteunigung (= einem Anzeichen fur beginnendes Umkippen) geht das 

Stutz- und Betatigungseiement 15 selbsttatig oder auf Fahrersignal hin in den 
Zustand AUSSCHIEBEND und STRAFF (Fig.2) uber, und ein sicheres Anhalten 
ohne Kippgefahr ist dadurch gewahrleistet. 



Einrichtung zum Stabilisieren eines Einspurfahrzeuges, mit einer 
Stutzvorrichtung (4) und einer zum wahlweisen Absenken und Anheben von 
Stutzelementen bestimmten Verstellvorrichtung (14), welche Qber ein 
Steuengerat (10) betatigbar ist, das in AbhSngigkeit von Steuersignalen eines 
die Geschwindigkeit des Fahizeuges eifessenden Fahrtnnessers und eines 
Querbeschleunigungsmessers beeinflussbar ist, dadurch gekennzeichnet 
dass die Verstellvorrichtung (14) mindestens ein uberdas SteuergerSt (10) 
und/oder durcli Fahrersignale kombinierbar beeinflussbares, zum Aussciiieben 
und zum Einzielien der StOtzvorrichtung (4) bestimmtes und gegen diese 
verspannbares Stutz- und Betatlgungselement (15) sowie Mittel zum " 
wahlweisen Blockieren und Deblockiefen des Stutz- und Betatigungselementes 
(15)enthalt. 

Einrichtung nach Anspruch 1 , mit zwei seitlich aus- und einschwenkbaren : 
StQtzachsen (6 und 7) fur je eine Stutzrolle (5), dadurch gekennzeichnet, dass 
die StQtzachsen (6 und 7)) miteinander synchron verstellbar gekoppelt sind. 
und dass das StQtz- und Betatlgungselement (15) mit einer dieser StQtzachsen 
(6 bzw. 7) gekoppelt ist. 

Einrichtung nach Anspruch 1, mit zwei settlich aus- und einschwenkbaren 
StQtzachsen (6 und 7) fQr je eine StQtzrolle (5). dadurch gekennzetohnet, dass 
jede dieser StQtzachsen (6 bzw. 7) mit einem eigenen StQtz- und 
Betatlgungselement (IS) gekoppelt ist. 

Einrichtung nach einem der vorangehenden AnsprQche, dadurch 
gekennzeichnet. dass das Stutz- und Betatlgungselement (15) eine 
blockierbare Hydraulik-Gasfeder (21) enthalt, welche einen Gasraum (24), 
einen davon getrennten Hydraulikflussigkeitsraum 28 und einen in diesem 
gefuhrten Kolben 25 umfasst, der mit einem elektrisch oder durch andere 
Betatigungsmittel betatigbaren, schliess- und offnungsfahigen 
Durchstromventil 26 versehen ist, welches die Zustande STARR (geschlossen) 
bzw. LOSE (offen) durch hydraulische Verdrangungsubersetzung bewirkt, und 
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dass Mittel zum Spannen und zum Blockieren und Deblockieren der Hydraulik- 
Gasfeder 21 vorgesehen sind, welche eine HydrauKk-Spannpumpe 29 
enthalten, die zum Umpumpen von Hydrauliknossigkeit aus dem 
HydraulikflQssigkeilsraum 28 auf die Gegenseite des Kolben 25 beim 
5 Spannvorgang bestimmt ist. 

5. Bnrichtung nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch 

gekennzeichnet, dass zum Ansteuem und zum Verstellen des Stutz- und 
Betatigungselementes (15) in die Zustande STARR, LOSE und GESPANNT 
elektrische. pneumatische oder mechanische Mittel oder eine Kombination von 
1 0 zwei Oder alien drei Mittein vorgesehen sind. 



6. Einspurfahrzeug mit einer Stabiiisierungseinrichtung nacli einem der 
Anspruche 1 bis 5. 




Zusammenfassunq 

Die Einrichtung zum Stabilisieren eines Einspurfahrzeuges enthatt eine 
Stutzvomchtung (4) und eine zum wahiweisen Absenken und Anheben von 
5 StQtzelementen bestimmte Versteilvorrichtung (14), welche Qber ein SteuergerSt (1 0) 
betatigbar ist. Das Steuergerat (10) ist in Abhdngigkeit von einer Kombination von 
Steuersignalen eines die Geschwindigkeitdes Fahrzeuges erfassenden 
Fahrtmessers und eines Querbeschieunigungsmessers beeinflussbar. Die 
Verstellvonichtung (14) enthalt mindestens ein uberdas Steuergerat (10) und/oder 
1 0 durch Fahrersignale kombinierbar beelnflussbares, zum Ausschieben und zum 
Einzlehen der StCktzvorrichtung (4) bestimmtes StOtz- und Betatigungselement (15) 
sowie Mittel zum walilweisen Blockieren und Deblockieren des StOtz* und 
Betdtigungselementes (15). Diese Einrichtung emnoglicht ein selbsttatiges Absenken 
bzw. Anheben der Stutzvorrichtung (4) ohne zusatzliche Bedienungsanfordeningen. 

15 (Fig.2) 
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FIG. 5 
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